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Automatisk  trafiksäkerhetsövervakning  är  ett  effektivt  sätt  att  förbättra  trafiksä‐





övervakning  för  åren  2011‐2015  för  landsvägsnätet  i Egentliga Finland och Sata‐
kunta.  Planen  innehåller  ett  förslag  om  vilka  vägavsnitt  som  ska  få  automatisk 
övervakning och vilka projekt som ska prioriteras under åren 2011‐2015 samt ett 
åtgärdsförslag  för  att  öka den  automatiska  trafikövervakningens  acceptans. Den 
nuvarande  verksamhetsmodellen  och  behovet  av  att  utveckla  den  automatiska 
trafikövervakningen har utvärderats på basis av  intervjuer med  experter. Vidare 


































































förslag  till  Trafikverket  hösten  2010.  Polisen  som  verkställer  övervakningen  av 







2.1 Automatisk trafikövervakning i Finland och på 
planeringsområdet 
2.1.1 Övervakningens omfattning i Finland 
I nuläget finns det automatisk hastighetsövervakning på 3 000 vägkilometer i Fin‐
land, vilket utgör cirka 22 % av huvudvägar med en körbana. De övervakade av‐




medelhastighetsövervakning  i  Finland  längs  riksväg  5 mellan Koskenmylly  och 
Paaso. 
2.1.2 Automatisk övervakning på planeringsområdet i nuläget  
Längs det  landsvägsnät som omfattas av ELY‐centralen  i Egentliga Finland  finns 









Tabell 1. Automatisk övervakning på planeringsområdet i nuläget. 
VÄG STRÄCKA LÄNGD (KM) ÅR 
10 Kaarina - Lieto 7 2000 
2 Huittinen - Mäntyluoto 72 2003 
8 Raisio - Laitila 50 2004 
8 Rauma - Björneborg 60 2004 
8 Laitila - Rauma 25 2005 
192 Raisio - Taivassalo 43 2006 
12 Rauma - Huittinen 68 2007 
2 Kokemäki - Huittinen 17 2008 
180 Kaarina - Pargas 16 2008 
180 Pargas - Korpo 51 2008 
8/23 Hyvelä - Noormarkku 11 2008 
9 Aura - Loimaa 53 2009 





Bild 1. Den nuvarande automatiska kameraapparaten. 
2.2 Den automatiska trafikövervakningens inverkan 
2.2.1 Inverkan på trafiksäkerheten 
En sänkning av körhastigheterna leder såväl till ett minskat antal olyckor som till 
lindrigare följder av dem.1 På basis av undersökningar utförda i flera olika länder 
minskar  en  sänkning  av medelhastigheten med  1  km/h mängden  trafikdödsfall 
med cirka 6 %.4 Enligt resultaten av en undersökning, ” Uppskattning av effekter‐
na av automatisk hastighetsövervakning”  (2009),  som Vägförvaltningen  (numera 
Trafikverket)  lät utföra vid  finska statens  forskningscentral VTT sparar den auto‐







tomatiska  trafikövervakningen  haft  en  hastighetssänkande  inverkan  på  såväl de 
övervakade områdena som mer allmänt på huvudvägnätet så att säga reflexmäs‐
sigt.3  På  de  automatiskt  övervakade  vägsträckorna  har  olyckorna  dock minskat 








utgång och då blir undersökningsmaterialet  litet, vilket  försvagar  resultatens  till‐
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förlitlighet.8 Trots det ovan nämnda ser det på basis av resultaten från Vägförvalt‐
ningens  undersökning,  ”Uppskattning  av  effekterna  av  automatisk  hastighets‐




2.2.2 Inverkan på kontrollen av körhastigheter  
Automatisk  trafikövervakning  sänker  trafikströmmens  medelhastighet,  färdhas‐
tighet och  färdhastigheternas  standardavvikelse. Undersökningar har också visat 




av  automatisk  hastighetsövervakning”  sänker  automatisk  övervakning  trafik‐
strömmens  medelhastighet  på  hela  den  övervakade  sträckan.  Längre  bort  från 
mätpunkterna minskar medelhastigheten med  cirka  1–3 km/h och vid mätpunk‐





Vägförvaltningen  och  kommunikationsministeriet  gjorde  2004  en  utredning  om 
den  automatiska  trafikövervakningens  omedelbara  och  långsiktiga  effekter  på 
fordonshastigheterna på stamväg 51 mellan Kyrkslätt och Karis. Efter att övervak‐
ningen påbörjades  sänkte den  automatiska  trafikövervakningen  trafikströmmens 
medelhastighet med 1,5–4,4 km/h vid alla mätpunkter. Den största sänkningen av 
hastigheterna  skedde  vid  början  av  den  automatiska  övervakningssträckan,  där 
medelhastigheten  sjönk med  över  4  km/h. Utanför det  övervakade  området  för‐
ändrades inte hastigheterna på motsvarande sätt.4 
 




















aning  större på  fartbegränsningsområden med  70  km/h  än  på  områden med  90 
km/h. Effekterna var också större vid själva övervakningsapparaturen jämfört med 
vägavsnitten  mellan  kamerorna.  Undersökningen  visade  dessutom  att  kameror 
som övervakar den motsatta körfilen sänker körhastigheterna. 
 
Vägverkets  undersökning  ”Effekter  av  trafiksäkerhetskameror  i  Stockholms  och 
Gotlands län” visade att trafikolyckorna minskade efter att den automatiska trafik‐
övervakningen  togs  i  bruk.  Det  totala  antalet  olyckor  minskade  från  cirka  100 
olyckor per år till cirka 80 olyckor tack vare den automatiska trafikövervakningen. 
Innan  den  automatiska  trafikövervakningen  påbörjades  skedde  årligen  cirka  40 
olyckor som ledde till personskador och efter att övervakningen tagits i bruk sked‐
de  cirka  20. Det  årliga  antalet  olyckor  som  ledde  till  dödsfall minskade  från  4 
olyckor till 0,5 olyckor. I genomsnitt bedömer man att den automatiska trafiköver‐
vakningen i nuläget sparar 20–30 människoliv i Sverige. 
2.3.2 Övervakning av medelhastigheten 
I Sverige genomförde Trafikverket (f.d. Vägverket) tillsammans med Sveriges polis 
år 2008 en förundersökning om förutsättningarna för automatisk medelhastighets‐
övervakning.  Som  slutsats  av  förundersökningen  konstateras  att  det  är  tekniskt 






punktövervakning  och  som  en  följd  blir  även  trafikens  miljöpåverkan  mindre. 
Jämfört  med  punktövervakning  bedöms  personskadeolyckorna  minska  mer  på 





lönsamt  jämfört  med  punktövervakning,  eftersom  investerings‐  och  underhålls‐
kostnaderna är högre per övervakad kilometer. Vidare  finns det enligt  förunder‐
sökningen  en  risk  att  väganvändarna  inte  accepterar  medelhastighetsmätning  i 
samma utsträckning som punkthastighetsövervakning.6 
2.4 LAM-uppgifter 
2.4.1 De nuvarande övervakningssträckorna 
Med hjälp av automatiska  trafikmätningspunkter  (LAM)  samlar man  in  trafikin‐
formation såsom  trafikmängd och hastighetsinformation. Punkterna räknar bland 






vägadressen  för  varje  LAM‐punkt  även  det  år  då man  infört  automatisk  trafik‐
övervakning på vägavsnittet i fråga. 
 






PUNKTENS NAMN INFÖRDES 
ÅR
2 45 601 221 LAM-punkt / Nakkila 2003
2 47 1126 232 LAM-punkt / Björneborg flygplats 2003
8 103 1870 205 LAM-punkt / Reso 2005
8 105 1512 250 LAM-punkt / Masku 2005
8 114 3265 206 LAM-punkt / Pyhäranta 2006
8 120 381 223 LAM-punkt / Euraåminne 2005
8 202 2299 207 LAM-punkt / Björneborg 2007
10 2 649 253 LAM-punkt / Satiaismäki 2000
10 2 4686 230 LAM-punkt / Lundo 2000
12 104 2365 211 LAM-punkt / Lappi Tl. 2008
180 1 7180 254 LAM-punkt / Kuusisto 2008
180 6 3660 225 LAM-punkt / Pargas 2008





fik  tre  år  innan den  automatiska  trafikövervakningen  infördes  på  vägavsnittet  i 
fråga samt tre år efter att övervakningen påbörjats. Heltäckande uppgifter från alla 




Av  de  granskade  mätpunkterna  fanns  den  största  trafikmängden  vid  LAM‐









På  basis  av  uppgifterna  från  LAM‐punkterna  granskades  dessutom  fordonens 
medelhastigheter  vid  varje mätpunkt.  Precis  som med  trafikmängdsuppgifterna 
utfördes granskningen  för  tre  år  innan den  automatiska  trafikövervakningen  in‐
fördes vid vägsträckan i fråga samt tre år efter att övervakningen påbörjats. Sche‐
man över medelhastighetsuppgifterna finns som bilaga 2 i rapporten. I varje sche‐
ma är medelhastigheterna  för det år då den automatiska  trafikövervakningen  in‐






flera LAM‐punkter  sjönk  efter  att man  infört  automatisk  trafikövervakning. Me‐
delhastighetsuppgifterna var mycket heltäckande för LAM‐punkterna i Pyhäranta, 
Björneborg och Euraåminne vid  riksväg  8 och vid  alla dessa mätpunkter kunde 
man konstatera att hastighetsnivån sjönk när den automatiska trafikövervakningen 
infördes. Den  tydligaste  nedgången  i  hastighetsnivån  skedde  vid mätpunkten  i 
Euraåminne. Även vid LAM‐punkten  i Pargas vid  landsväg 180 sjönk hastighets‐
nivån  tydligt  under  granskningsåren.  Vid  vissa  LAM‐punkter,  som  vid  Björne‐
borgs  flygfält  och Nakkila vid  riksväg  2,  sjönk medelhastigheterna  året  efter  att 
den automatiska  trafikövervakningen påbörjades, men de steg  igen under de föl‐
jande åren. Från dessa två mätpunkter hade man dock inte tillgång till hastighets‐




gränsningen  på  vägsträckan  i  fråga,  i  synnerhet  där  fartbegränsningen  var  80 
km/h. Till  exempel  vid LAM‐punkterna  i Euraåminne  och Masku  vid  riksväg  8 
samt vid LAM‐punkten i Nakkila vid riksväg 2 låg medelhastigheterna oftast över 
den tillåtna fartbegränsningen, i synnerhet sommartid  
2.4.2 Nya övervakningssträckor 
ELY‐centralen i Egentliga Finland utarbetade hösten 2010 på begäran av Trafikver‐
ket ett förslag om preliminära nya övervakningssträckor på ELY‐centralens områ‐















10 7 4084 209 LAM-punkt / Marttila
11 15 3553 224 LAM-punkt / Kulla
23 106 2790 226 LAM-punkt / Kankaanpää
40 2 2039 251 LAM-punkt / Krookila
40 3 2525 233 LAM-punkt / Hauninen
40 4 1992 234 LAM-punkt / Oriketo







Med  informationen  från  LAM‐punkterna  fastställdes  varje  mätpunkts  medel‐
dygnstrafik under åren 2005–2009. Man genomförde en skild granskning  för alla 
fordon  samt  en  för  tunga  fordon. Vidare  utreddes  platsernas medeldygnstrafik 
under  vardagar. De  största  trafikmängderna  fanns  på  stamväg  40,  vid  vars  två 
mätpunkter trafikmängderna under granskningsperioden var 25 000–30 000 fordon 



























Den  fjärde LAM‐punkten på stamväg 40  i Krookila vid början av vägen  låg  i ett 
område med en  fartbegränsning på 60 km/h. Fordonens medelhastighet vid plat‐
sen var dock ständigt över den tillåtna fartbegränsningen. Under granskningsperi‐













Av de presenterade vägsträckorna  fanns de  största  trafikmängderna på  stamväg 
40. På  basis  av  hastighetsuppgifterna på denna  väg  upptäckte man  åter  tydliga 
hastighetsöverträdelser  på  det  vägavsnitt  där  fartbegränsningen  under  gransk‐
ningsperioden var  60 km/h. Utgående  från  såväl  trafikmängden  som hastighets‐
uppgifterna finns det således ett behov av automatisk trafikövervakning på stam‐






Vid  granskningen  har  man  inte  tagit  ställning  till  huruvida  vägens  geome‐
tri/vägmiljö stöder de fartbegränsningar som fastställts för ovan nämnda vägar. 
2.5 Olycksutredning  

























2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riks-, stam- och regionvägar på 
ELY-centralen i Egentliga Finlands område




högsta  i  området. På  planeringsområdet  fanns  några  olycksanhopningar  till. De 

























skett  i  samband med  filbyte. Omkörningsolyckornas anhopningsplatser  låg  i all‐
mänhet i Åboregionen samt i någon mån även i Björneborgsregionen, vilket tidiga‐
re  konstaterats  att  gällde  alla  typer  av  olyckor.  På  basis  av  en  ytlig  granskning 










på  motsvarande  sätt  olyckornas  antal  i  förhållande  till  trafikmängden  vid  det 
granskade vägavsnittet. Beräkningen utfördes med ett frekvensberäkningsverktyg 
som  bygger på  geografisk  information. Vid uträkningen  av  olyckstätheten och  ‐




















Olycksfrekvensen  är  varje  vägavsnitts  genomsnittliga  frekvens  av  personskade‐
olyckor per 100 kilometer. 
 




Vid de vägavsnitt där olyckstätheten var hög var även  trafikmängden stor.  I  för‐
hållande till trafikmängden var olycksgraden på de här vägarna därför lägre än på 
många  andra vägar. På  basis  av  olycksgradsberäkningens  resultat  konstaterades 
att olycksgraderna i motsvarande mån var höga på vägar där trafikmängderna var 




2.5.2 Utredning över olyckor på de nuvarande övervakningssträckorna 
Den  automatiska  trafikövervakningens  inverkan på  olycksutvecklingen utreddes 
genom att granska olycksuppgifter från de vägsträckor i planeringsområdet som i 
dagens läge har automatisk övervakning. Som material för granskningen användes 






på hela sträckan 
(personskade - 
olyckor/100 km)
Sv 40 Nådendal – Pikis 40 2 0 6 5530 27,7 89 64,4
Rv 10 Lieto – Koski 10 3 1140 11 3000 51,0 36 14,1
Sv 43 Nystad – Eura 43 1 0 11 2154 58,6 51 17,4
Rv 23 Norrmark – Kankaanpää 23 101 4200 108 5922 43,9 35 15,9
Sv 52 Bjärnå – Somero 52 6 0 20 4956 81,3 63 15,5
Rv 2 Kokemäki – Humppila 2 29 0 36 5306 38,5 28 14,5
Sv 41 Aura – Vittis 41 7 0 18 1687 61,3 44 14,4
Sv 44 Kiikoinen – Honkajoki 44 5 0 22 2819 89,4 44 9,8
Rv 11 Ulvsby – Kiikoinen 11 13 0 20 3750 44,7 21 9,4
Rv 1 / E18 Åbo – Suomusjärvi/ 
övervakning av fartbegränsning i 
tunnlarna
1 21 6300 21 6600 0,3 0 0,0
Rv 1 / E18 Åbo – Suomusjärvi/ 
övervakning av fartbegränsning i 
tunnlarna





relsetal  från  tiden  innan den automatiska  trafikövervakningen  infördes, om över‐
vakningen hade  införts  först under de senaste åren. Granskningen delades upp  i 
tre delar: alla olyckor, alla olyckor förutom djurolyckor samt singel‐, omkörnings‐, 
mötesolyckor  och  påkörningar  bakifrån.  Vidare  granskades  de  genomsnittliga 
årliga olycksgraderna (olyckornas antal i förhållande till vägsträckans trafikarbete) 
på  varje  övervakningssträcka.  Scheman  över  olycksmängder  och  olycksgrader 
ingår som bilaga 4  i rapporten. Året då den automatiska  trafikövervakningen  in‐
leddes på vägsträckan är utmärkt i schemat med en grön streckad linje.  
 
På  riksväg  2 minskade  antalet olyckor  året  efter  att den  automatiska  trafiköver‐
vakningen  infördes, men ökade efter det under granskningsperiodens alla  tre år. 
Även olycksgraderna  steg under  året  efter  att övervakningen  införts, men deras 






matiska  trafikövervakningen  infördes. Den  tydligaste nedgången skedde på  riks‐
väg  8  på  sträckan  mellan  Hyvelä  och  Södermark,  där  alla  olyckors  olycksgrad 
sjönk från över 62 olyckor till 34 olyckor per 100 miljoner fordonskilometer från år 










automatiska  trafikövervakningen  infördes, eftersom olycksgraden sjönk  från näs‐
tan  36  olyckor  under  år  2000 då  övervakningen  infördes  till  17  olyckor  per  100 




på  olycksutvecklingen  under  två  år  kunde  granskas.  På  den  här  sträckan  har 
olycksgraden uppvisat en uppåtgående trend under de senaste fyra åren och över‐
vakningens  införande  innebar  ingen  avvikelse.  Under  det  sista  granskningsåret 
2009 började olycksgraden dock sjunka för alla olyckor, så det är möjligt att effek‐
terna av den automatiska  trafikövervakningen börjar  synas  först med ett par års 
fördröjning. 
 
På  riksväg  12  infördes övervakningen  år  2008, det  finns bara  tillgång  till  ett  års 
jämförelsetal  av  olycksutvecklingen  efter  att  övervakningen  har  införts. Olycks‐
uppgifterna för riksvägarna 9 och 23 samt för landsväg 180 granskades inte, efter‐
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2.6 Tidigare undersökningar och utredningar om den 
automatiska trafikövervakningens inriktning 
Enligt kommunikationsministeriets vision (2000) är förhindrandet av dödsolyckor 




Den  automatiska  trafikövervakningen  borde  inriktas  på  vägsträckor  där  antalet 




kan  dock  vara  problematiskt.  Till  exempel  i  korsningsområden  kan  singel‐  och 
















värt. En  sammanhängande  automatiskt övervakad vägsträcka bör vara minst  40 
km lång.8 








automatiska  övervakningen  på  planeringsområdet.  Intervjuerna  genomfördes 













För  att  utreda  den  automatiska  trafikövervakningens  möjligheter  intervjuades 
även svenska experter, eftersom man  i Sverige under de senaste åren särskilt har 







I  slutskedet  av  arbetet gavs också kommentarer  av  Jyrki Lohiranta/ Trafiksäker‐
hetscentralen  i Satakunta, Anne Vehmas/Ramboll Finland Ab  samt  av Erik  Stig‐
mark/Trafikverket  i Sverige, Eva Lundberg/Trafikverket  i Sverige och Tarmo Sjö‐
berg/Unitraffic AB.  
3.2 Trafiksäkerhetens nuvarande tillstånd på plane-
ringsområdet 
Experterna  räknade upp  fortkörning,  rattfylleri och  försummelse att använda sä‐













de  stora  hastighetsöverträdelserna  har minskat. Den  automatiska  trafikövervak‐
ningen effektivitet borde enligt de  intervjuade experterna även definieras som en 










fartbegränsningen  vid  korsningsområdets  punktövervakning,  varvid  övervak‐


















ʺI Satakunta  har  det  skett många  dödsfall  i  trafiken. Vägarnas  dåliga  skick  är  också  ett 
problem. Vidare orsakar vägarnas och  i synnerhet riksåttans otidsenlighet trafiksäkerhets‐
problem.ʺ 
3.3 Utvärdering av den nuvarande verksamhetsmo-
dellen för den automatiska trafikövervakningen 
3.3.1 Beskrivning av den nuvarande verksamhetsmodellen 
Övervakningssystem och ägarförhållanden 
 
ELY‐centralen  i Egentliga Finland ansvarar  till största delen  för utformandet och 
förverkligandet av planerna för det automatiska trafikövervakningssystemet. ELY‐
centralen bistår polisen i skapandet av övervakningsmöjligheter genom att ansvara 




samt de  informationssystem  som övervakningen kräver. Verkställandet  av över‐
vakningen är polisens uppgift.7 
 






















Efter  behandlingen  av  det  material  som  övervakningskameran  har  registrerat 
skickar polisen  en  skriftlig anmärkning  till  fordonets ägare  eller  innehavare  i de 











på  basis  av  bilden  eller  om  fordonet  tillhör  en  juridisk person  (företag),  skickar 






Det är  fråga om ett  fall med  straffyrkande när hastighetsöverskridelsen efter av‐






































































































































































































utrustning  än  lokalpolisen. Rörliga polisen har  en viktig  roll  i den  synliga över‐







3.3.2 Åsikter om dagens verksamhetsmodell 
Experterna ansåg att den nuvarande verksamhetsmodellen i huvudsak är funktio‐
nell och effektiv, eftersom man med relativt små kostnader har uppnått effektiva 
































Bild 3. Med polisens trefotsutrustning kan man effektivt övervaka t.ex. omkörningsfilernas hastig-
hetsnivå. 
Utveckling  av  tekniken,  snabbare  informationsbehandling  och  automatisering 
skulle också öka polisens resurser att verkställa övervakningen. När  tekniken ut‐
veckla borde den automatiska  trafikövervakningen dessutom utvidgas  till områ‐
den med variabla  fartbegränsningar. Detta kunde  även öka  acceptansen  för den 













eller boten  till  fordonets ägare  eller  innehavare per post oberoende av vem  som 
körde  fordonet  när  bilden  togs.   Om  innehavaren vill  bli  befriad  från  att  betala 
ordningsboten måste han eller on utreda ärendet med den övervakande myndig‐
heten.10 
3.3.3 Verksamhetsmodellen i Sverige 










































rorna hastighetskameror  i stället  för  trafiksäkerhetskameror på grund av att man 
även vill för fram t.ex. de positiva miljökonsekvenserna istället för att endast beto‐
na den positiva inverkan på trafiksäkerheten.  
3.4 Den automatiska trafikövervakningens fördelar 
och utmaningar 




åka  fast  för  fortkörning och  som  följd  sjunker hastighetsnivån och det  allmänna 
körsättet  förbättras. Utjämningen av hastigheterna underlättar  i  sin  tur alla  trafi‐












fikövervakningen  inte har varit kontinuerlig och  intensiv. Å  andra  sidan  ser det 
även ut som att det är möjligt att  till och med  fördubbla den automatiska  trafik‐













Sverige om att bilden som kameran  tar  förmedlas  till polisen genast efter att den 
tagits och att det således inte är någon vits att förstöra kameran. I Finland är tekni‐











Ännu  en utmaning  är  att man  inte  får glömma den  traditionella övervakningen 
fast  man  uppnår  kostnadsfördelar  med  den  automatiska  trafikövervakningen. 
Traditionell  trafikövervakning behövs  fortfarande och den kan  inriktas på ett an‐
nat  sätt än den automatiska  trafikövervakningen. En utmaning är också att man 
inte får fast motorcyklister med den nuvarande automatiska trafikövervakningen. 
3.5 Åsikter om den automatiska trafikövervakningens 
inriktning och grunder för en utvidgning 





Hastighetsnivån  och  hastighetsspridningen  ansågs  också  vara  en  viktig  grund, 
eftersom övervakningens sänkande effekt på hastigheterna beror på hastighetsni‐
vån  innan  den  automatiska  trafikövervakningen  påbörjades.  Man  uppnår  inte 
nödvändigtvis effekter med den automatiska  trafikövervakningen om hastighets‐
nivån  är  låg  redan  innan  övervakningen  påbörjas.  Hastigheten  ansågs  å  andra 
sidan vara en  felaktig grund, eftersom antalet böter  (inkomsten)  inte  får vara  in‐
riktningens kriterium. 
 
Några  experter  nämnde  vissa  olyckstyper  som  grund  för  inriktningen,  eftersom 







ken och olyckor. En  annan grund  för  en utvidgad  av övervakning  är  en positiv 
inverkan  på  trafikbeteendet,  eftersom  trafikanterna  accepterar  den  förbättrande 
inverkan  som den  automatiska  trafikövervakningen har på  trafiksäkerhetsnivån. 
Minskade utsläpp och bullerstörningar sågs också som en bra sak, om än en mind‐
re viktig orsak. 
3.6 Experternas uppskattning för att öka den auto-
matiska trafikövervakningens acceptans 
Enligt  de  intervjuade  experterna  är  öppenhet  kring  övervakningen  och  synlig 
övervakningsapparatur bland de viktigaste  sätten att öka acceptansen. Enligt  re‐








ser  borde man  i  första  hand  använda mobil  kamerautrustning  i  stället  för  fasta 
kamerastolpar. 7  
 
Publicitet  kring  och  kontinuerlig  informationsförmedling  om  övervakningen  är 
enligt experterna viktiga åtgärder för att öka acceptansen. Genom att informera för 
man  fram systemets  fördelar och dess betydelse  för  trafiksäkerheten.  Informatio‐
nen borde dessutom signalera att målet med övervakningen inte är ett stort antal 
böter, utan en minskning av olyckor och fortkörningar samt en lindring av olycks‐
följderna.  Man  borde  även  ändra  den  automatiska  trafikövervakningskamerans 
varumärke till säkerhetskamera. 
 
Vid expertintervjuerna  framkom att  information om andra  fördelar med den au‐
tomatiska  trafikövervakningen också  sannolikt  skulle öka övervakningens accep‐
tans. Förutom förbättrad trafiksäkerhet och färre fortkörningar minskar dessutom 
miljöriskerna. Med den automatiska  trafikövervakningen är det också möjligt att 




De  intervjuade experterna ansåg att broschyren  som polisen  skickade ut  tillsam‐
mans med boten i Sverige (bilaga 10) var ett bra sätt att informera och en möjlighet 










Bild 4. Informationstavla för automatisk trafikövervakning. I tvåspråkiga kommuner är informations-
tavlorna både på finska och svenska. 
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4 Program  för  prioriterad  utbyggnad 
och  utveckling  av  den  automatiska 
övervakningen 
4.1 Urvalskriterier för objekten 
ELY‐centralen  i Egentliga Finland framförde hösten 2010 ett förslag till Trafikver‐
ket  om nya vägavsnitt  för  att utvidga den  automatiska  trafikövervakningen. De 







hetsövervakningssträckor och att man har  tagit  i bruk ny  teknik. Med ny  teknik 
avses bl.a.  trådlös dataöverföring,  radarbaserad  insamling av hastighetsdata, au‐
tomatiserad databehandling  och  bötfällningsprocess. Prioriteringen  bör  granskas 
om ny teknik inte tas i bruk i en mer omfattande skala eller alternativt om medel‐
hastighetsövervakningen blir mer utbredd i Finland. 
4.2 Prioritetsordning för objektens genomförande  
Utgående  från de urvalskriterier som presenterades  i punkt 4.1  framställs priori‐
tetsordningen för genomförande av nya övervakningssträckor i tabell 4. 
 




Utöver  genomförandet  av den  fasta  automatiska  övervakningen  borde man  öka 
användningen  av  kameraövervakningsbilar  i  Egentliga  Finland  och  Satakunta. 
Idealantalet övervakningsbilar uppskattas vara 1 övervakningsbil/100 000 invåna‐
Prioritering Objekt Väg Början Avstånd Slutdel Avstånd Längd (km)
1 Sv 40 Nådendal – Pikis 40 2 0 6 5530 0,0
2 Sv 43 Nystad – Eura 43 1 0 11 2154 0,0
3 Sv 52 Bjärnå – Somero 52 6 0 20 4956 0,0
4 Sv 44 Kiikoinen – Honkajoki 44 5 0 22 2819 0,0
5 Sv 41 Aura – Vittis 41 7 0 18 1687 0,0
6 Rv 23 Norrmark – Kankaanpää 23 101 4200 108 5922 0,0
7 Rv 2 Kokemäki – Humppila 2 29 0 36 5306 0,0
8 Rv 10 Lieto – Koski 10 3 1140 11 3000 50,6
9 Rv 11 Ulvsby – Kiikoinen 11 13 0 20 3750 0,0
10
Rv 1 / E18 Åbo – Suomusjärvi/ 
övervakning av fartbegränsning i 1 21 6300 21 6600 0,0
10
Rv 1 / E18 Åbo – Suomusjärvi/ 





























Tabell 6. Minskning i antalet olyckor vid de planerade automatiska övervakningssträckorna. 
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5 Stärkande  av  den  automatiska  tra‐
fikövervakningens acceptans 
5.1 Den automatiska trafikövervakningens acceptans 
















rornas  acceptans  är  huruvida  trafikanterna  upplever  kamerorna  som  ett  sätt  att 
förbättra trafiksäkerheten och minska fortkörningarna. 
 

































trafikanter,  inte  folk som medvetet kör  för  fort och bromsar vid övervakningska‐








Man  bör  utarbeta  en  heltäckande  informationsplan  för  den  automatiska  trafik‐
övervakningen.  Enligt  experterna  ska  den  automatiska  trafikövervakningen 

































matiska  trafikövervakningen,  men  kampanjerna  måste  vara  kontinuerliga,  inte 
engångsföreteelser. Med kampanjerna kan man öka acceptansen  till  exempel ge‐


















ningens acceptans. Enligt  en  svensk undersökning:  ”Förutsättningar  för  automa‐
tisk medelhastighetsmätning  av  fordon  på  väg”  (2008),  finns  det  en  risk  för  att 
trafikanterna  inte  accepterar medelhastighetsmätning  i  samma  grad  som  punkt‐
hastighetsövervakning.  Enligt  undersökningen  är  trafikanterna  främmande  för 
tanken att de  fotograferas redan vid den  första kameran  trots att de  inte ens har 
kört för fort. En del av de finska experterna är åter av den åsikten att acceptansen 
för medelhastighetsövervakningen kommer att bli mer utbredd än  för punkthas‐









övervakningstekniken. Till  exempel  om varje  stolpe har  en  kamera  samt hastig‐
hetsmätningsutrustning  kan  övervakningen  inriktas  på  den  plats  där  det  före‐












på  ELY‐centralen  och  polisen,  som  verkställer  övervakningen.  De  automatiska 
övervakningssträckorna  ska  realiseras  enligt  prioritetsordningen.  Det  är  bra  att 
följa med de nya övervakade vägavsnittens olycks‐ och hastighetsutveckling för att 
utreda övervakningens effekter till exempel genom att installera LAM‐punkter vid 




placeringsprinciper  bör  granskas.  Finns de  befintliga  övervakningspunkterna på 
ändamålsenliga platser, d.v.s. har man från början haft trafiksäkerheten som grund 
för placeringen? Likaså är det bra att granska de befintliga kamerornas synlighet. 
Finns  det  till  exempel  växtlighet,  vägskyltar  eller  reklamskyltar  vid  vägen  som 
skymmer övervakningskamerornas synlighet? 
 






utredning av det nuvarande  fartbegränsningssystemet  innan man driver  igenom 
den nya automatiska övervakningstekniken. 
 
För  att öka acceptansen bör man genomföra de metoder  som nämns  i kapitel  5. 
Man bör komma överens om genomförandet  i den regionala trafiksäkerhetsgrup‐
pen och  fördela ansvaret  för genomförandet av de  föreslagna åtgärderna mellan 





utredningar om körhastighetsobservationer  som  stöder övervakningen.  I körhas‐
tighetsutredningen kan man dra nytta av hastighetsuppgifter  från övervaknings‐
punkterna och LAM‐punkterna. I observationerna kan man till exempel ta reda på 
körhastigheter  mellan  övervakningskamerorna  med  mobil  mätningsutrustning 
samt huruvida bilister medvetet bromsar när de närmar sig kamerorna. 
 
Broschyren med  information om automatisk  trafikövervakning som ska skickas  i 
samband med boten eller anmärkningen ska utarbetas som ett samarbete mellan 
ELY‐centralen,  rörliga  polisen  och  Trafikskyddet.  En  broschyr  enligt modellen  i 
Sverige kan prövas ut som ett pilotförsök till exempel i Egentliga Finland och Sata‐
kunta. ELY‐centralen  har  ansvaret  för  att  sätta  ihop  broschyren. Rörliga  polisen 
och Trafikskyddet ska delta  i utarbetandet av broschyrens  innehåll och utseende 













Anordnandet av  seminariet om automatisk  trafikövervakning  i Kiruna  för Sveri‐
ges, Finlands, Danmarks och Norges experter stöder det nordiska samarbetet. På 
seminariet kan man bl.a. bekanta sig med svensk teknik och även jämföra tekniker 





































Körhastighetsutredning  på  automatiska  övervakningssträckor 



































































































































Medelhastighet 2006–2008 vid punkt 205 Reso


















































































































Medelhastighet 2004–2009 vid punkt 207 Björneborg




















































































































Medelhastighet 2003–2006 vid punkt 221 Nakkila





















































Medelhastighet 2003–2008 vid punkt 223 Euraåminne

























































Medelhastighet 2005–2009 vid punkt 225 Pargas





































































































































































Medelhastighet 2005–2008 vid punkt 250 Masku
























































Medelhastighet 2007–2009 vid punkt 254 Kustö





















































Medelhastighet 2007–2009 vid punkt 255 Simonby


















209 Marttila 224 Kulla 226 Kankaanpää 229 Tuulissuo
















209 Marttila 224 Kullaa 226 Kankaanpää 229 Tuulissuo


















209 Marttila 224 Kulla 226 Kankaanpää 229 Tuulissuo

















MEDELDYGNSTRAFIK tungtrafik vardagar 
209 Marttila 224 Kullaa 226 Kankaanpää 229 Tuulissuo
























































Medelhastighet 2005-2009 vid mätpunkt 209 Marttila

























































Medelhastighet 2005-2009 vid mätpunkt 224 Kulla





























































Medelhastighet 2005-2009 vid mätpunkt 226 
Kankaanpää





























































Medelhastighet 2005-2009 vid mätpunkt 229 Tuulissuo























































Medelhastighet 2005-2009 vid mätpunkt 233 Hauninen






















































Medelhastighet 2005-2009 vid mätpunkt 234 Oriketo





















































Medelhastighet 2005-2009 vid mätpunkt 251 Krookila
2005 2006 2007 2008
2009 Sommarhastighet Vinterhastighet















2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Olyckor på riksväg 2 mellan Vittis och Björneborg










2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Olyckor på riksväg 2 mellan Vittis och Björneborg
(utan djurolyckor)

















2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Olyckor på riksväg 2 mellan Vittis och Björneborg
(singel-, omkörnings-, mötesolyckor och påkörning 
bakifrån)



















Olycksgrad på riksväg 2 mellan Vittis och Björneborg
Alla Utan djurolyckor Singel-, omkörnings, mötesolyckor, påkörning bakifrån














2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Olyckor på riksväg 8 mellan Reso och Letala








2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Olyckor på riksväg 8 mellan Reso och Letala
(utan djurolyckor)


















2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Olyckor på riksväg 8 mellan Reso och Letala
(singel-, omkörnings-, mötesolyckor och påkörning 
bakifrån)



















Olycksgrad på riksväg 8 mellan Reso och Letala
Alla Utan djurolyckor Singel-, omkörnings, mötesolyckor, påkörning bakifrån

















2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riksväg 8 mellan Letala och Raumo








2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riksväg 8 mellan Letala och Raumo
(utan djurolyckor)
















2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riksväg 8 mellan Letala och Raumo
(singel-, omkörnings-, mötesolyckor och påkörning 
bakifrån)





















Olycksgrad på riksväg 8 mellan Letala och Raumo
Alla Utan djurolyckor Singel-, omkörnings, mötesolyckor, påkörning bakifrån















2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Olyckor på riksväg 8 mellan Raumo och Björneborg










2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Olyckor på riksväg 8 mellan Raumo och Björneborg
(utan djurolyckor)

















2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Olyckor på riksväg 8 mellan Raumo och Björneborg
(singel-, omkörnings-, mötesolyckor och påkörning 
bakifrån)




















Olycksgrad på riksväg 8 mellan Raumo och Björneborg
Alla Utan djurolyckor Singel-, omkörnings, mötesolyckor, påkörning bakifrån
















2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riksväg 8 mellan Hyvelä och Södermark








2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riksväg 8 mellan Hyvelä och Södermark
(utan djurolyckor)















2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riksväg 8 mellan Hyvelä och Södermark
(singel-, omkörnings-, mötesolyckor och påkörning 
bakifrån)






















Olycksgrad på riksväg 8 mellan Hyvelä och Södermark
Alla Utan djurolyckor Singel-, omkörnings, mötesolyckor, påkörning bakifrån


















1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Olyckor på riksväg 10 mellan Åbo och Lundo











1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Olyckor på riksväg 10 mellan Åbo och Lundo
(utan djurolyckor)


















1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Olyckor på riksväg 10 mellan Åbo och Lundo
(singel-, omkörnings-, mötesolyckor och påkörning 
bakifrån)





















Olycksgrad på riksväg 10 mellan Åbo och Lundo
Alla Utan djurolyckor Singel-, omkörnings, mötesolyckor, påkörning bakifrån


















2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riksväg 12 på ELY-centralen i Egentliga 
Finlands område












2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riksväg 12 på ELY-centralen i Egentliga 
Finlands område (utan djurolyckor)














2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på riksväg 12 på ELY-centralen i Egentliga 
Finlands område (singel-, omkörnings-, mötesolyckor och 
påkörning bakifrån)






















Olycksgrad på riksväg 12 på ELY-centralen i Egentliga 
Finlands område
Alla Utan djurolyckor Singel-, omkörnings, mötesolyckor, påkörning bakifrån
















2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på landsväg 192 mellan Reso och Tövsala









2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på landsväg 192 mellan Reso och Tövsala
(utan djurolyckor)













2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olyckor på landsväg 192 mellan Reso och Tövsala
(singel-, omkörnings-, mötesolyckor och påkörning 
bakifrån)























Olycksgrad på landsväg 192 mellan Reso och Tövsala
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Tiivistelmä  
Työssä laadittiin automaattisen liikenneturvallisuusvalvonnan kehittämis- ja investointisuunnitelma vuosille 2011-2015 
Varsinais-Suomen ja Satakunnan maantieverkolle. Suunnitelmaan kuului nykyisen toimintamallin ja kehittämistarpeiden 
arviointi sekä vuosina 2011-2015 toteutettavien automaattivalvontajaksojen ja hankkeiden priorisointi. Lisäksi työssä kuvattiin 
Ruotsissa käytössä olevaa automaattivalvontatekniikkaa ja -toimintamallia sekä esitettiin toimenpide-ehdotuksia 
automaattivalvonnan hyväksyttävyyden lisäämiseksi.  
 
Nykyistä toimintamallia ja automaattivalvonnan kehittämistarpeita arvioitiin asiantuntijahaastattelujen perusteella. Asiantuntijat 
pitivät nykyistä toimintamallia pääasiassa toimivana ja tehokkaana, sillä suhteellisen pienillä kustannuksilla on päästy 
tehokkaisiin tuloksiin. Automaattivalvonnassa on kuitenkin asiantuntijoiden mielestä vielä kehitettävää ja Ruotsin 
toimintamallia pidettiin hyvänä suuntana ja esimerkkinä. Suurimpina kehittämiskohteina pidettiin tekniikan kehittämistä sekä 
tiedon käsittelyn nopeuttamista ja automatisointia, mikä lisäisi poliisin resursseja valvonnan suorittamiseen.  
 
Vuosina 2011-2015 toteutettavat automaattivalvotut tiejaksot priorisoitiin ensisijaisesti onnettomuustiheyksien, 
onnettomuusmäärien, Tarva-laskentatulosten, nopeustietojen ja liikennemäärien perusteella. Onnettomuustilastoista 
huomioitiin lähinnä henkilövahinkoon johtaneet onnettomuudet. Lisäksi Tarva-laskentatuloksia hyödynnettiin 
automaattivalvonnan vaikutusten ja tehokkuuden arvioinnissa. 
 
Haastateltujen asiantuntijoiden mielestä tärkeimmät keinot hyväksyttävyyden lisäämiseksi olivat valvonnan avoimuus, 
valvontalaitteiden näkyvyys ja jatkuva valvonnasta tiedottaminen. Tiedottamisella tuodaan esille järjestelmän hyödyt ja sen 
merkitys liikenteelle ja liikenneturvallisuuteen. Myös automaattivalvontakameran brändin muuttamista Ruotsin mallin 
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Sammandrag  
I det här arbetet utformades en utvecklings- och investeringsplan för automatisk trafiksäkerhetsövervakning för åren 2011-
2015 för landsvägsnätet i Egentliga Finland och Satakunta. Planen innehåller analys av den nuvarande verksamhetsmodellen 
och förslag hur verksamhetsmodellen kunde förbättras samt förslag om vilka vägavsnitt som ska få automatisk övervakning 
och vilka projekt som ska prioriteras under åren 2011-2015. Vidare beskrivs i planen den automatiska övervakningsteknik och 
verksamhetsmodell som används i Sverige samt åtgärdsförslag för att öka den automatiska trafikövervakningens acceptans 
 
Den nuvarande verksamhetsmodellen och behovet av att utveckla den automatiska trafikövervakningen har utvärderats på 
basis av intervjuer med experter. Experterna ansåg att den nuvarande verksamhetsmodellen i huvudsak är funktionell och 
effektiv, eftersom man med relativt små kostnader har uppnått effektiva resultat. Den automatiska trafikövervakningen måste 
dock fortfarande utvecklas och Sveriges verksamhetsmodell ansågs vara en bra förebild och ett gott exempel. De viktigaste 
utvecklingsområdena ansågs vara utveckling av tekniken, snabbare informationsbehandling och automatisering, vilket skulle 
öka polisens resurser att verkställa övervakningen. 
 
Vägavsnitten som ska få automatisk övervakning under åren 2011-2015 prioriterades främst på basis av olycksfrekvens, antal 
olyckor, Tarva-beräkningsresultat, hastighetsdata och trafikmängder. Av olycksstatistiken har man främst uppmärksammat 
personskadeolyckor. Tarva-beräkningarna användes också för att utvärdera den automatiska trafikövervakningens inverkan 
och effektivitet. 
 
Enligt de intervjuade experterna är öppenhet kring övervakningen, synlig övervakningsapparatur och kontinuerlig 
informationsförmedling bland de viktigaste sätten att öka acceptansen. Genom att informera för man fram systemets fördelar 
och dess betydelse för trafiksäkerheten. Att förändra övervakningskamerans varumärke till säkerhetskamera enligt Sveriges 
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Abstract  
The report contains a development and investment plan for automatic traffic safety enforcement in the road network of the 
regions of Southwest Finland and Satakunta for 2011–2015. The plan involved the assessment of the current operating model 
and development needs as well as the prioritisation of road sections chosen for automatic traffic safety enforcement and the 
projects to be implemented in 2011–2015. In addition, the report describes the technologies and the operating model used in 
automatic traffic safety enforcement in Sweden and presents proposals for action for increasing the level of public approval for 
automatic traffic safety enforcement.  
 
The current operating model and development needs in automatic traffic safety enforcement were assessed through expert 
interviews. The experts considered the current operating model to be, for the most part, functional and efficient, as relatively 
small investments have produced efficient results. The experts did, however, identify development needs in automatic traffic 
safety enforcement, and the Swedish model was perceived to offer useful direction and constitute a good example. The most 
significant development targets were considered to be the development of technology and the automation and speeding up of 
the processing of information, which would free up police resources for other tasks associated with traffic safety enforcement.  
 
The prioritisation of the road sections on which automatic traffic safety enforcement is to be implemented in 2011-2015 was 
carried out mainly based on accident frequencies, accident volumes, calculation results based on the Tarva system for the 
estimation of traffic safety effects, speed information and traffic volumes. In the review of accident statistics, mainly accidents 
leading death or injury were accounted for. In addition, the Tarva calculation results were utilised in estimating the effects and 
efficiency of automatic traffic safety enforcement. According to the experts interviewed, the most important ways to promote 
public approval of the system were openness in the implementation of enforcement, visibility of the enforcement equipment 
and informing citizens about the enforcement on a regular basis. Also, shifting the brand of the traffic enforcement camera 
more towards the notion of road safety camera in line with the Swedish model was considered a good idea.  The report 
includes a plan for increasing public approval of automatic traffic safety enforcement. 
Keywords  















Price  (incl. tax 8 %) 
- 
For sale at/distributor 
Financier of publication  
 
Printing place and date 
Kopijyvä / June 2011 
 
Närings-, trafiks- och miljöcentralen i 
Egentliga Finland
Universitetsgatan 34
PB 636, 20101 Åbo
puh. 020 636 0060
www.ely-centralen.fi
ISBN 978-952-257-311-7 (tryckt)
ISBN 978-952-257-312-4 (PDF)
ISSN-L 1798-8004
ISSN 1798-8004 (tryckt)
ISSN 1798-8012 (PDF)
